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TRANSLATION OF ABSTRACT OF DE 42 28 894 Al 

Method and Device for Evaluating Wheel-Speed Signals in a Motor Vehicle 

y 

To evaluate wheel-speed signals, the invention provides for first signals to be recorded, which 
represent the rotational speeds of the wheels. On the basis of these first signals, second and third 
signals are ascertained, which represent the difference of the rotational speeds of the wheels of 
the vehicle axes. Fourth signals represent the relative movements between the vehicle body and 
the wheels (deflection paths) and are processed further, preferably with the aid of a 
characteristics map, to form correction values for the second and third signals or for the low-pass 
filtered, second and third signals. The procedure of the invention has the advantage that, when 
evaluating the wheel-speed signals, e.g. for detecting the tire state or the steering angle, different 
loading states of the vehicle and nonlinearities in the suspension systems (springs, shock 
absorbers, stabilizers, tire deformation) are considered. According to the invention, this is 
accomplished in that the wheel-speed signals are corrected, using the measured deflection paths. 
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) Verfahren und Vorrlchtung zur Auswertung von Raddrehzahlslgnalen bei einem Kraftfahrzeug 

) ErfindungsgemaB werden zur Auswertung von Raddreh- looi^ 
zahlsignalen erste Signals erfaBt, die die Drehzahlen der " 
Rader reprasentieren. Ausgehend von diesen ersten Signa- 
len werden zweite und dritte Signale ermittelt, die die 
Differenz der Drehzahlen der Rader der Fahrzeugachsen 
reprasentieren. Vierte Signale reprasentieren die Relativbe- 
wegungen zwischen dem Fahrzeugaufbau und den Radem 
(Einfederwege) und werden, vorzugsweise mittels elnes 
Ken nf el des, zu Korrekturwerten fur die zwetten und dritten 
Signale oder fur die tiefpa&gefilterten zweiten und dritten 
Signale weiterverarbettet. Die erfindungsgema&e Vorge- 
hensweise weist den Vorteit auf , daS bei der Auswertung der 
Raddrehzahlsignale, beispielsweise zur Erfassung des Rel- 
fenzustands oder des Lenkwinkels, unterschiedliche Bela- 
dungszustande des Fahrzeugs und NichtJinearitaten in den 
Aufhangungssystemen (Feder, Dampfer, Stabilisatoren, Rei- 
fendeformation) berucksichtig werden. Dies geschieht erfin- 
dungsgema& dadurch, daft die Raddrehzahlsignale durch die 
erfaSten Einfederwege korrigiert werden. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 
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Beschreibung 



Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren bzw. eine Vor- 
richtung zur Auswertung von Raddrehzahlsignalen bei 
einem Kraf tfahrzeug. 

Zur Verbesserung des Fahrkomforts von Personen- 
und/oder Nutzkraftwagen geht man von den bisher 
noch aberwiegend benutzten passiven Fahrwerken 
uber zu aktiven. Bei solchen aktiven Fahrwerken kann 
die Charakteristik der Aufhangungssysteme zwischen 
dem Fahrzeugaufbau und den Radern wahrend des 
Fahrbetriebs je nach Fahrzustand im Sinne einer Steue- 
rung oder Regelung beeinfluBt werden. Da hierbei die 
Einf ederbewegungen, das heifit die Relativbewegungen 
zwischen dem Fahrzeugaufbau und den Radern, von 
groBer Bedeutung sind, werden diese im allgemeinen 
bei aktiven Fahrwerken erf aBt 

Weiterhin werden heute in zunehmendem MaBe die 
Kraftfahrzeuge mit Blockierverhinderungssystemen 
oder Bremsschiupfreglern und/oder Antriebsschlup- 
freglern ausgestattet Bei diesen Systemen ist die Kennt- 
nis der Raddrehzahlen von Bedeutung. 

In der EP-A 441 600 werden bei einem vierradrigen 
Fahrzeug die Drehzahlen der diagonal gegenuberlie- 
genden Radpaare voneinander subtrahiert und aus dem 
Ergebnis dieses Vergleichs auf den Betriebszustand der 
Reifen geschlossen. 

Ferner ist beispielsweise aus der DE-A25 18 816 be- 
kannt, die Drehgeschwindigkeiten der Rader eines 
Fahrzeugs mit einem Referenzwert zu vergleichen und 
aus der Abweichung der Drehgeschwindigkeiten von 
dem Referenzwert auf den Reif endruck in den Reifen zu 
schlieBen. Der Referenzwert wird dabei aus den Dreh- 
geschwindigkeiten aller Rader gebilde t 

Darflber hinaus gehdren Systeme zum Stand der 
Technik, bei denen aus den Raddrehzahldifferenzen, ins- 
besondere der Vorderachse, bei Kurvenfahrten auf den 
Lenkwinkel der Fahrzeuge geschlossen wird 

Vorteile der Erfindung 

Die erfindungsgemaBe Vorgehensweise weist den 
Vorteil auf, daB bei der Auswertung der Raddrehzahlsi- 
gnaie unterschiedliche Beladungszustande des Fahr- 
zeugs und Nichtlinearitaten in den AuMngungssyste- 
men (Feder, Dampfer, Stabilisatoren, Reifendeforma- 
tion) berucksichtigt werden. Dies geschieht erfindungs- 
gemaB dadurch, daB die Raddrehzahlsignale durch die 
erfaBten Einfederwege korrigiert werden. Weiterhin 
werden durch geeignete Filterungen der Raddrehzahlsi- 
gnale Bodenunebenheiten berucksichtigt Insgesamt 
zeichnet sich die erfindungsgemaBe Aufbereitung von 
Raddrehzahlsignalen durch eine groBe Empfindlichkeit 
bezdglich Raddrehzahldifferenzen aus. 

Im einzelnen werden erfindungsgemaB zur Auswer- 
tung von Raddrehzahlsignalen erste Signale erfaBt, die 
die Drehzahlen der Rader reprfisentieren. Ausgehend 
von diesen ersten Signalen werden zweite und dritte 
Signale ermittelt, die die Differenz der Drehzahlen der 
Rader der Fahrzeugachsen reprasentieren. Vierte Si- 
gnale repr&sentieren die Relativbewegungen zwischen 
dem Fahrzeugaufbau und den Radern (Einfederwege) 
und werden, vorzugsweise mittels eines Kennfeldes, zu 
Korrekturwerten fur die zweiten und dritten Signale 
oder fQr die tiefpaBgefilterten zweiten und dritten Si- 
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gnale weiterverarbeitet 

Da die Hinter- und Vorderrader eines Fahrzeugs ver- 
schiedenartiger Belastungen ausgesetzt sind (Reifenab- 
niitzung, Radlast, verschiedene Reifentypen), werden 

5 vorzugsweise die absoluten Geschwindigkeiten zwi- 
schen der Vorder- und Hinterachse nicht verglichen. Ein 
gleichzeitiger und gleichartiger Fehlerauftritt an beiden 
Radern einer Achse ist dadurch zwar nicht erkennbar, 
daftir steigt aber die Starsicherheit der Gesamtsystems. 

to In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung 
werden die korrigierten zweiten und dritten Signale 
und/oder die korrigierten tiefpaBgefilterten zweiten 
und dritten Signale, also die korrigierten Raddrehzahl- 
differenzen der Fahrzeugachsen, miteinander vergli- 

15 chen. Aus dem Vergleichsergebnis kann dann auf den 
Betriebszustand der Reifen geschlossen werden. Da ein 
Absinken des Luftdruckes in einem Reifen im allgemei- 
nen zu einer Verkleinerung seines Durchmessers fflhrt, 
erhdht sich bei konstanter Langsgeschwindigkeit des 

20 Fahrzeugs die Raddrehzahl an diesem Reifen. Durch die 
erfindungsgemaBe Vorgehensweise, insbesondere 
durch den achsweisen Vergleich der in oben beschriebe- 
ner Weise korrigierten Raddrehzahldifferenzen kdnnen 
mit groBer Empfindlichkeit Reifendruckdifferenzen er- 

25 mittelt werden. 

In einer anderen vorteilhaften Ausgestaltung der Er- 
findung werden die korrigierten zweiten und/oder drit- 
ten Signale und/oder die korrigierten tiefpaBgefilterten 
zweiten und/oder dritten Signale, das heiBt die bela- 

30 dungskorrigierten Raddrehzahldifferenzen und/oder 
die beladungskorrigierten und unebenheitskorrigierten 
Raddrehzahldifferenzen zur Ermittlung eines Lenkwin- 
kelsignals herangezogen werden. Hierbei kann mit gro- 
Ber Empfindlichkeit der Lenkwinkel des Kraf tf ahrzeugs 

35 bestimmt werden. 

Berucksichtigt man bei dem Vergleich der Raddreh- 
zahldifferenzen der einzelnen Achsen den Spurversatz 
der Achsen bei Kurvenfahrten, so gelangt man zu einer 
weiteren Ausgestaltung der Erfindung. 

40 Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen sind den Un- 
teranspruchen zu entnehmen. 

Zeichnungen 

45 Die Fig. 1, 2, 3 und 4 zeigen Blockschaltbilder von 
AusfQhrungsbeispielen der Erfindung. 

Ausffihrungsbeispiele 

50 Anhand der im folgenden beschriebenen AusfOh- 
rungsbeispiele soil die erfindungsgemaBe Vorgehens- 
weise beschrieben werden. Hierbei sind die B16cke, die 
in den Fig. 1, 2 und 3 das gleiche Funktionsverhalten 
aufweisen, mit den gleichen Positionen markiert 

55 In den Fig. 1, 2, und 3 sind mit den Positionen 1 lij die 
Radeinheiten eines vierradrigen und zweiachsigen 
Kraftf ahrzeugs markiert Der Buchstabe i hinter den 
Positionen und Signalen symbolisiert die Zugehdrigkeit 
zu einer Fahrzeugachse, wahrend der Index j die Fahr- 

eo zeugseite angibt Beispielsweise ist mit der Position llvl 
die Radeinheit an der Vorderachse im linken Fahrzeug- 
bereich gemeint 

An den Radeinheiten sind Raddrehzahlsensoren mit 
der Bezeichnung lij dargestellt, und Einfederwegsenso- 

65 ren mit der Bezeichnung 2ij. Die Emfederwegsensoren 
lij erfassen in bekannter Weise die Raddrehzahlen nij, 
wahrend die Emfederwegsensoren 2ij in bekannter 
Weise die Einfederwege Zarij sensieren. Insbesondere 
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die Einfederwegsensoren 2ij k6nnen auch als Einfeder- 
weggeschwindigkeitssensoren ausgestaltet sein, wobei 
das so erfaBte Einfedergeschwindigkeitssignal Zarij' 
durch Integrieren zu einem Einfederwegsignal bearbei- 
tet werden kann. 

Durch die Einheit 1002i werden nun achsweise die 
Raddrehzahldifferenzen deltanv ermittelt Die so erhal- 
tenen Raddrehzahldifferenzen pro Achse sind abhangig 
von unterschiediichen Unebenheiten der Fahrbahn un- 
ter den roilenden Radern. So werden die Raddrehzahl- 
differenzen pro Achse auch bei einer Geradeausfahrt 
bei gleichm&Biger Beladung der Achse und bei gleichem 
Luf tdruck in den Reifen kurzf ristige Schwankungen auf- 
weisen. Diese Schwankungen riihren daher, daB der 
rechte und der linke Reifen uber unterschiedliche Fahr- 
bahnunebenheiten abrollen. Diese kurzfristigen 
Schwankungen der Raddrehzahldifferenzen, die durch 
Bodenunebenheiten induziert werden, werden durch 
Tiefpafifilterungen in den HefpaBfiltern 1003i eliminiert 
Man gelangt so zu den tief paBgefilterten und damit bo- 
denunebenheitskorrigierten achsweisen Raddrehzahl- 
differenzen deltani'. 

Ein weiterer unerwtinschter Effekt bei der Bildung 
der Raddrehzahldifferenzen pro Achse besteht darin, 
daB das Fahrzeug unterschiedliche Beladungszustande 
aufweisen kann. Die auf ein Aufhangjungssystem, das 
zwischen dem Fahrzeugaufbau und einem Rad ange- 
bracht ist, wirkende Beladung ist aber im allgemeinen 
nichtlinear mit der daraus resultierenden Einfederweg- 
verschiebung verbunden, da an einer Achse die Feder, 
die Dampfer und/oder die Stabilisatoren, nichtiineare 
Effekte aufweisen. Daher fuhren unterschiedliche Bela- 
dungszustande des Fahrzeugs zu nichtlinearen Einfe- 
derwegen. So ftihrt eine beispielsweise gegenuber der 
linken Achshalfte urn ein Zehntel erh6hte Beladung 
Qber der rechten Achshalfte nicht unbedingt zu einem 
ein Zehntel geringeren Einf ederweg im rechten Aufhan- 
gungssystem. 

Diese durch unterschiedliche Beladungen induzierten 
Nichtlinearitaten werden in dem Block lOOli korrigiert 
Hierzu werden achsweise die Einfederwege Zarij mit- 
tels eines Kennfeldes zu einem Korrekturwert Cori ver- 
arbeitet Dieser Korrekturfaktor Cori wird in der Ein- 
heit 1004i dem Raddrehzahldiff erenzsignal deltani bzw. 
dem in oben beschriebener Weise tiefpaBgefllterten 
Raddrehzahldifferenzsignal deltani' Oberlagert Aus- 
gangsseitig der Einheit in 1004i liegen somit die Rad- 
drehzahldifferenzen einer Achse an, wobei diese Rad- 
drehzahldifferenzen durch die erfindungsgemaBe Bear- 
beitung beladungs- und bodenunebenheitsunabhangig 
sind. Zu den Einheiten tOOli sei noch zu bemerken, daB 
diese Kennfeldkorrektur auch Beladungsunterschiede 
der einzelnen Achsen untereinander berucksichtigt 

Durch den Block 1012 werden evtL Verzerrungen der 
Drehzahldifferenzen, verursacht durch Gierwinkel, 
Spurversatz usw, korrigiert Diese Korrektur kann bei- 
spielsweise derart getatigt werden, daB kurz vor der 
Subtraktion der Drehzahldifferenzen der beiden Ach- 
sen [an einer Stelle des Verfahrensablaufs, an der auBer 
den obenerwahnten Verzerrungen (Gierwinkel, Spur- 
versatz) normalerweise nichts Unkorrigiertes anliegt] 
die Drehzahldifferenz der Hinterachse fiber eine Kenn- 
linie korrigiert wird. Diese Kennlinie (Block 1012) ist so 
geschaffen, daB bei Kurvenfahrten die Raddrehzahldif- 
ferenzwerte der Hinterachse, weiche im allgemeinen 
kleiner sind, den Differenzwerten der Vorderachse an- 
gepaBt (angehoben) werden. 

Zur Korrektur des Gierwinkels wird dem Block 1012 
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neben der Raddrehzahldifferenz der Vorderachse die 
Fahrzeuglangsgeschwindigkeit Vi zugefQhrt Die Fahr- 
zeugiangsgeschwindigkeit Vi kann beispielsweise da- 
durch ermittelt werden, daB in dem Block 1016 die Rad- 
5 drehzahl eines Rades an einer Achse mit der Raddreh- 
zahldifferenz (ungefiltert) additiv ttberlagert wird. 

Durch die Zufuhrung der Fahrzeuglangsgeschwindig- 
keit Vi wird berucksichtigt, daB bei hdheren Fahrzeug- 
langsgeschwindigkeiten im allgemeinen ein anderer 
io Spurversatz bzw. Gierbewegung vorliegt als bei gerin- 
gen Fahrzeugiangsgeschwindigkeiten. Dies ist im we- 
sentlichen durch Driftbewegungen der Reifen bedingt 
In einer einfachen Ausgestaltung der Erfmdung kann 
jedoch auf die Zufuhrung der Fahrzeuglangsgeschwin- 
15 digkeitim Block 1012 verzichtet werden. 

Wahrend in obenbeschriebener Weise unter Beruck- 
sichtigung des Spurversatzes bzw. von Gierbewegun- 
gen die Raddrehzahldifferenzen der Hinterachse denen 
der Vorderachse angeglichen werden, kann natiarlich 
20 auch vorgesehen sein, die Raddrehzahldifferenzen der 
Vorderachse entsprechend zu korrigieren oder die Dif- 
ferenzen beider Achsen derart zu korrigieren, daB sich 
hinsichtlich des Spurversatzes bzw. der Gierbewegun- 
gen die Achsen rechnerisch in der Fahrzeugmitte befin- 
25 den. 

In der Einheit 1011 werden nun die beladungs-, fahr- 
bahnunebenheits-, spurversatz- und/oder gierwinkel- 
korrigierten Raddrehzahldifferenzen der Achsen vergli- 
chen. Weisen alle vier Reifen den vorgesehenen Luft- 

30 druck auf, so liegt ausgangsseitig der Einheit 1011 idea- 
lerweise ein Signal deltan von der GrdBe Null aa Dieses 
Ausgangssignal der Einheit 1011 wird in der Einheit 
1013 tiefpaBgefiltert, urn kurzfristige Schwankungen 
der Differenzen der Raddrehzahldifferenzen pro Achse 

35 auszublenden. In dem Block 1014 wird nun dieses tief- 
paBgeHlterte Signal mit Schwellwerten verglichen. Wei- 
sen die Raddrehzahldifferenzen an den einzelnen Ach- 
sen Unterschiede auf, die Qber den in dem Block 1014 
abgefragten Schwellen liegen, so wird beispielsweise 

40 dem Fahrer Qber ein Anzeigesystem 1015 ein Luft- 
druckverlust eines Reif ens mitgeteilt 

Da, wie erwahnt, alle EinflufigrdBen, die unterschied- 
liche Raddrehzahlen verursachen kdnnen, berucksich- 
tigt sind (Beladungsunterschiede, Fahrbahnunebenhei- 

45 ten, Spurversatz, Gierwinkel) ist die Differenz der achs- 
weisen Raddrehzahldifferenzen (Ausgangssignal deltan 
des Blocks 1011) ein zuverlassiges MaB fur eine Radius- 
veranderung an einem Rad. Durch die erfindungsgema- 
Be Vorgehensweise konnen also Druckabweichungen 

50 zwischen den einzelnen Radern eines Kraftfahrzeugs 
erkannt werden. 

Durch die erfindungsgemaBe Vorgehensweise ist so- 
mit eine kostengunstige und einf ache Reifenflberwa- 
chungsanlage gegeben, die neben der Erkennung von 

55 Druckabfall bzw. Druckanstieg eines Reifens infolge 
von Luftverlust bzw. Reifenerhitzung (z.B. Defekte 
oder stark einseitig ziehende Bremsen) auch einen ein- 
seitigen ReifenverschleiB, beispielsweise infolge eines 
falsch eingesteUten Vorspurwinkels, erkennt 

60 Weiterhin zeichnet sich die Erfhidung dadurch aus, 
daB auf eine vorhandene Sensorik (RaddrehzahlfQhler, 
Einfederwegsensoren bei Fahrwerkregelungssystemen) 
zuruckgegriffen werden kann. 
In der Fig. 2 ist eine Weiterentwicklung des in der 

65 Rg. 1 dargestellten Systems zu sehen. Erhait der Fahrer 
durch die Einrichtung 1015 die Information, daB der 
Betriebszustand wenigstens eines Reifens nicht ord- 
nungsgemaB ist, so wird ihm in dem Ausfuhrungsbei- 
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spiel der Fig, 1 nicht mitgeteilt, an welcher Achse des 
Kraftfahrzeugs der defekte Reifen zu suchen ist Greift 
man, wie in der Fig. 2 zu sehen ist, die beladungs- und 
fahrbahnunebenheitskorrigierten Raddrehzahldifferen- 
zen pro Achse ab und vergleicht diese, gegebenenfalls 5 
nach einer Giattung in den TiefpaBfiltern 1013', mit 
Schwellwerten (Block 10140, so gelangt man zu der In- 
formation, an welcher Achse die Raddrehzahldiff erenz 
auftritt Dies kann in der Anzeige 1015' zur Anzeige 
gebrachtwerden. 10 

In der Fig. 3 ist eine weitere Ausgestaltung der Erfin- 
dung zu sehen, bei der der Lenkwinkel aus den Rad- 
drehzahldifferenzen bestimmt wird Hierzu werden der 
Einheit 1020 die beladungs- und fahrbahnunebenheits- 
korrigierten Raddrehzahldifferenzen einer Achse, vor- 15 
zugsweise der Vorderachse, zugefuhrt Weiterhin wer- 
den der Einheit 1020 die Fahrzeugiangsgeschwindigkeit, 
die in oben beschriebener Weise ermittelt wird, zuge- 
fQhrt Mittels eines Kennfeldes kann nun in bekannter 
Weise in den Einheiten 1020 aus den Raddrehzahldiffe- 20 
renzen und der Fahrzeugiangsgeschwindigkeit ein dem 
Lenkwinkel des Fahrzeug proportionales Signal gebil- 
det werden. 

Diese Vorgehensweise hatte den Vorteil, daB der 
Lenkwinkel des Fahrzeugs aus einer vorhandenen Sen- 25 
sorik (keine Lenkwinkelsensoren) mit hoher Empfind- 
lichkeit beladungs- und fahrbahnunebenheitsunabh^n- 
gig bestimmbar ist Diese Lenkwinkelbestimmung aus 
den Raddrehzahlen kann entweder zusitzlich zu der 
schon beschriebenen ReifenOberwachung stattfmden 30 
oder aber auch als separates System ohne ReifenOber- 
wachung installiert sein. 

Inbesondere zu den Korrekturen der Beladung (Ein- 
heiten lOOli) und des Spurversatzes bzw. von Gierbe- 
wegungen (Einheiten 1012) ist folgendes zu bemerken: 35 

Bei kieinen Fahrzeugl&ngsgeschwindigkeiten Vi und 
groBen Lenkwinkeln Hefert die Spurversatzkorrektur 
einen groBen AnteiL Demgegenflber ist die Wirkung der 
Beladungskorrektur bei hohen Fahrzeugl&ngsgeschwin- 
digkeiten Vi und kieinen Lenkwinkeln grdBer. 40 

Die in den Fig. 1 und 2 beschriebene Ausfflhrungs- 
form der Erfindung erkennt eine relative Druckabwei- 
chung zwischen den einzelnen Radern. Um die absolu- 
ten Reifendruckwerte zu erfassen, kann in einer weite- 
ren Ausgestaltung von der Eigenresonanzfrequenz ei- 45 
nes Rades auf den absoluten Reifendruck geschlossen 
werden. Dies ist in der Fig. 4 dargestellt 

In der Fig. 4 werden die Raddrehzahlen nij und/oder 
die Einfederwege Zarij eines Rades der Einheit 41 zuge- 
f flhrt In der Einheit 41 wird die Frequenz der Eingangs- 50 
signale nij oder Zarij analysiert Die Frequenzanalyse 
mehrerer ausschwingender Perioden, beispielsweise 
nach einer Anregung durch die Fahrbahn, fuhrt zu der 
fur das Rad typischen Frequenz vij (Eigenresonanzver- 
halten). Diese Frequenz vij ist abhingig von dem Luft- 55 
druck in dem Reifen pij. Die Abhangigkeit zwischen der 
Frequenz und dem Luftdruck des Rades ist in der Ein- 
heit 42 abgelegt Man gelangt auf diese Weise zu absolu- 
ten Reifendruckwerten an einem Rad. Die in der Fig. 4 
dargestellte Vorgehensweise fur sich alleine betrachtet, 60 
hat jedoch den Nachteil« daB eine solche Frequenzana- 
lyse nur bei bestimmten Fahrbahnanregungen mdglich 
ist Beispielsweise versagt solch ein System bei langen 
Autobahnf ahrten, da hier keine oder nur wenige in die- 
sera Sinne auswertbaren Schwingungen vorkommen. In 65 
{Combination mit dem in der Fig. 1 und 2 dargestellten 
Ausfuhrungsform, durch die kontinuieru'ch die Reifen- 
zustande OberprOft werden kdnnen, kann aber durch die 
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in der Fig. 4 zu sehenden Erweiterung von den relativen 
Druckabweichungen zwischen den einzelnen R&dern 
durch die Messung des absoluten Reifendrucks bei- 
spielsweise eines Rades auf die absoluten Reifendruck- 
werte aller RSder geschlossen werden. 

PatentansprQche 

1. Verfahren zur Auswertung von Raddrehzahlsi- 
gnalen bei einem Kraftfahrzeug, bei dem 

— erste Signale (nvl, nvr, nhl, nhr) erfaBt wer- 
den, die die Drehzahlen der Rider reprftsentie- 
r en, und 

— ausgehend von den ersten Signalen wenig- 
stens zweite und dritte Signale (deltanv, del- 
tanh) ermittelt werden, die die Differenzen der 
Drehzahlen der Rider der wenigstens zwei 
Fahrzeugachsen reprSsentieren, und 

— vierte Signale (Zarvl, Zarvr, Zarhl, Zarhr) 
erfaBt werden, die die Relativbewegungen 
zwischen dem Fahrzeugaufbau und den R£- 
dern reprisentieren, und 

— ausgehend von den vierten Signalen Kor- 
rekturwerte (Corv, Corh) flir die zweiten und 
dritten Signale (deltanv, deltanh) oder fUr die 
tiefpaBgefilterten zweiten und dritten Signale 
(deltanv', deltanh') ermittelt werden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die korrigierten zweiten und dritten 
Signale und/oder die korrigierten tiefpaBgefilter- 
ten zweiten und dritten Signale (deltanvcor, del- 
tanhcor) verglichen werden und aus dem Ver- 
gleichsergebnis auf den Betriebszustand der Reifen 
geschlossen wird 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die korrigierten zweiten und/ 
oder dritten Signale und/oder die korrigierten tief- 
paBgefilterten zweiten und/oder dritten Signale 
(deltanvcor, deltanhcor) zur Ermittelung eines 
Lenkwinkelsignals (LW) herangezogen werden, 
das den Lenkwinkel des Fahrzeugs reprftsentiert 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
sprflche, dadurch gekennzeichnet, daB die Korrek- 
turwerte (Corv, Corh) aus den vierten Signalen 
(Zarvl, Zarvr, Zarhl, Zarhr) mittels eines Kennfel- 
des ermittelt werden. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
sprilche, dadurch gekennzeichnet, daB die Korrek- 
turwerte (Corv, Corh) unterschiedliche Beladungs- 
zustande des Fahrzeugs an einer Achse und/oder 
Nichtlinearitaten der Radaufh&ngungskomponen- 
ten und/oder Nichtlinearitfiten der Reifen reprfi- 
sentieren. 

6. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet daB die Differenz der zweiten und dritten 
Signale (deltanv und deltanh) und/oder die Diffe- 
renz der durch die Korrekturwerte (Corv, Corh) 
korrigierten zweiten und dritten Signale (del- 
tanvcor und deltanhcor) zu einem Differenzsignal 
(deltan) ermittelt wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet daB bei dem Vergleich der Spurversatz 
der Achsen bei Kurvenf ahrten berQcksichtigt wird 

8. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB mittels einer Frequenzanalyse der er- 
sten und/oder vierten Signale auf den absoluten 
Reif enluftdruck geschlossen wird 

9. Vorrichtung zur Auswertung von Raddrehzahlsi- 
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gnalen bei einem Kraftf ahrzeug, bei dem 

— erste Mittel (lij) zur Erfassung erster Signa- 
le (nvl, nvr f nhl, nhr), die die Drehzahlen der 
Rader reprasentieren, vorgesehen sind, und 

— erste Differenzbildungsmittel (1002i), mit- 5 
tels der ausgehend von den ersten Signaien 
wenigstens zweite und dritte Signale (deltanv, 
deltanh) ermittelt werden, die die Differenzen 
der Drehzahlen der Rader der wenigstens 
zwei Fahrzeugachsen reprasentieren, und 10 

— zweite Mittel (2ij) zur Erfassung von vierten 
Signaien (Zarvl, Zarvr, Zarhl, Zarhr), die die 
Relativbewegungen zwischen dem Fahrzeug- 
aufbau und den Radern reprasentieren, vorge- 
sehen sind, und 15 

— dritte Mittel (1001 i) vorgesehen sind, mittels 
der ausgehend von den vierten Signaien Kor- 
rekturwerte (Corv, Ck>rh) ftir die zweiten und 
dritten Signale (deltanv, deltanh) oder fur die 
mittels TiefpaBfilter (1003i) gefilterten zweiten 20 
und dritten Signale (deltanv', deltanh') ermit- 
telt werden. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet,daB 

— Vergleichsmittel (1011) zum Vergleich der 25 
korrigierten zweiten und dritten Signale und/ 
oder zum Vergleich der korrigierten tiefpaB- 
gefilterten zweiten und dritten Signale (del- 
tanvcor, deltanhcor) vorgesehen sind und An- 
zeigemittel (1015) vorgesehen sind, die abhan- 30 
gig von dem Vergleichsergebnis betatigt wer- 
den, und/oder 

— Auswertemittel (1020) vorgesehen sind, mit- 
tels der ausgehend von den korrigierten zwei- 
ten und dritten Signale und/oder die korrigier- 35 
ten tiefpafigefilterten zweiten und dritten Si- 
gnale (deltanvcor, deltanhcor) ein Signal (LW) 
ermittelt wird, das den Lenkwinkel des Fahr- 
zeugs reprasentiert 
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